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(57). Verriegelungsvorrichtung fiir eine in einem Fahr- Flg.2
zeugportal gehaltene, eine Durchtrittséffnung (3) in
einer Fahrzeugwand (2), insbesondere eines Schie- Jl
nenfahrzeugs, verschlieBende und freigebende J ,, 2 0 L‘i
Fahrzeugtiir (1), welche mittels im oberen Endbe- . 4 )

reich der Fahrzeugtiir (1) angeordneter Antriebs-
und Fihrungseinrichtungen (5) von einer die Durch-
trittsdffnung (3) freigebenden ersten Paosition in eine
die Durchtrittséffnung (3) verschlieBende zweite
Position bringbar ist, wobei die Fahrzeugtiir (1) in
der zweiten Position mittels eines mit den Antriebs-
und Flhrungseinrichtungen (5) iiber eine Uberset-
zereinheit (11) verbundenen, ersten Verriegelungs-
elementes (9) im Bereich einer NebenschlieRkante
(8), vorzugsweise am Fahrzeugboden (4) arretierbar
ist. Um ein Aufbiegen der geschlossenen Fahrzeug-
tar (1) sowie ein Eindringen von Staub oder Witte-
rungseinflissen in den Fahrzeuginnenraum (37) zu
verhindem, ist an einem unteren Endbereich (6) der
Fahrzeugtiir (1) oder im Bereich der NebenschlieR-
kante (8) mindestens ein relativ zur Fahrzeugtiir (1)
bewegliches  Zusatzverriegelungselement (10)
vorgesehen, welches in ein Aufnahmeelement (20)
eingreift und die Fahrzeugtiir (1) arretiert.
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Die Erfindung bezieht.sich auf eine Verriegelungsvorrichtung fiir eine in einem Fahrzeugportal
gehaltene, eine Durchtrittssffnung in einer Fahrzeugwand, insbesondere eines Schienenfahr-
zeugs, verschlieRende und freigebende Fahrzeugtiir, welche mittels im oberen Endbereich der
Fahrzeugtiir angeordneter Antriebs- und Fuhrungseinrichtungen von einer die Durchtrittséff-
nung freigebenden ersten Position in eine die Durchtritts6ffnung verschlieBende zweite Position
bringbar ist, wobei die gedffnete Fahrzeugtir wahrend ihrer SchlieRbewegung in Richtung einer
vertikalen HauptschlieRkante und die geschlossene Fahrzeugtir wahrend ihrer Offnungsbewe-
gung in Richtung einer vertikalen NebenschlieRkante bewegt wird und wobei die Fahrzeugtir in
der zweiten Position mittels eines mit den Antriebs- und Flhrungseinrichtungen ber eine Uber-
setzereinheit verbundenen, ersten Verriegelungselementes im Bereich der Nebenschliefkante,
vorzugsweise am Fahrzeugboden arretierbar ist, gemaR dem Oberbegriff von Anspruch 1.

Insbesondere im Bereich des &ffentlichen Personen- und Glterverkehrs erlangt eine zuverlis-
sige Sicherung von geschlossenen Fahrzeugtiren gegen ein unerwiinschtes Offnen oder Auf-
biegen immer groRere Bedeutung. Zumal sich der Personen- und Gliterverkehr aufgrund zu-
nehmenden Zeit- und Termindrucks immer mehr beschleunigt und die Transportfahrzeuge
mittlerweile, zumindest im Schienenverkehr, auch fiir den Hochgeschwindigkeitsbereich ausge-
legt sind, soll fir transportierte Fahrgaste ein héchstméglicher Sicherheitsstandard geboten
werden. : '

Fahrzeugttiren von Schienenfahrzeugen oder Bussen werden zumeist tiber einen Schwenk-
schiebe-Mechanismus gedffnet und geschlossen, wobei die Fahrzeugtiir zu deren Offnung
zuerst aus einer Durchtrittséffnung in im Wesentlichen normal zur Fahrzeugwand verlaufender
Richtung herausgehoben und sodann in im Wesentlichen parallel zur Fahrzeugwand verlaufen-
der Richtung in deren voliendete Offenstellung beférdert wird. Umgekehrt dazu wird die Fahr-
zeugtir im Zuge der SchlieRbewegung in einer ersten SchlieBphase vor die Durchtrittséffnung
geschoben und in einer zweiten SchlieRphase mit variablem Anpressdruck in die ‘Durchtrittsoff-
nung versetzt. Die Schwenkschiebetir wird bei diesem_ Bewegungsvorgang von Antriebs- und
Fuhrungseinrichtungen determiniert, die unterschiedlich ausgefihrt sein kénnen.

Zum besseren Versténdnis der Wirkungsweise des Fahrzeugtiir-SchlieRmechanismus seinen
an dieser Stelle eine HauptschlieRkante, eine Nebenschliefkante, sowie eine obere und eine
untere Randschliekante voneinander differenziert.

Die HauptschlieRkante ist jene vertikale Kante, von welcher ausgehend die sich ffnende Fahr-

zeugtlr einen immer gréRer werdenden Bereich der Durchtrittséffnung freigibt und entspricht
somit jener Seite der Durchtrittséffnung, zu welcher die gedffnete Fahrzeugtir wihrend ihrer
SchiieRbewegung bewegt wird. '

Umgekehrt handelt es sich bei der Nebenschliefikante um jene gegentberliegend der Haupt-
schliekante angeordnete, ebenfalls vertikale Kante, in deren Richtung sich die geschlossene
Tar wahrend ihrer Offnung bewegt. . - _

SchlieBlich seien als RandschlieRkanten jene zumeist horizontalen, die HauptschlieRkante und
die NebenschlieRBkante in ihren oberen und unteren Endbereichen miteinander verbindenden
Kanten verstanden, wobei bei der vorliegenden Erfindung insbesondere die untere: Rand-
schlieBkante von Bedeutung ist. Die RandschlieBkanten entsprechen in Ihrer Lange im Wesent-

. = lichen-der lichten Breite der Durchtrittséffnung 3.
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| Allée_rhein seien samtliche hier differenzierten Kanten schlicht als ~SchlieBkanten* bezeichnet.

Samtliche SchlieBkanten sind (iblicherweise mit einem an der Fahrzeugtur umlaufenden Dich-
tungs- und Fingerschutzprofil versehen, sodass Witterungseinfliisse und Staub aus einem
FahrzeugauBenraum nicht in einen Fahrzeuginnenraum gelangen kénnen, und im Fahrzeug
befindliche Personen oder Frachtgiiter somit unbeschadet transportiert werden kénnen.
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Aus der EP 1 507 057 ist beispielsweise eine Fahrzeugtir bekannt, welche in ihrem oberen
Endbereich an einem horizontal verfahrbaren Schiitten gehalten ist, der auf einem Fiihrungs-
rund geflihrt ist, welches seinerseits mittels eines oberhalb der Durchtrittséffnung am Fahrzeug-
portal angeordneten Tragrahmens normal zur Durchtritts6ffnung verfahrbar ist.

Bei einem gattungsgemafen Fahrzeugtur-SchiieRsystem sind die Antriebs- und Fihrungsein-
richtungen im oberen Endbereich der Fahrzeugtir bzw. der Durchtrittsoffnung angeordnet,
sodass die Fahrzeugtir in einer fir den Fahrgast nicht behindernden Weise aus der Durchtritts-
6ffnung hinausbewegt und in eine die Durchtrittséffnung freigebende ersten Position und umge-
kehrt aus der gedffneten ersten Position in eine die Durchtrittsoffnung verschlieRende zweite -
Position beférdert werden kann. '

In der zweiten, die Durchtrittséffnung verschlieBenden Position werden die Fahrzeugtir bzw.
jene mit dem an den umlaufenden Schliefkanten angeordneten Dichtungs- und Fingerschutz-'
profil ausgestatteten Abschnitte der Fahrzeugtiir unter vorbestimmtem Anpressdruck gegen die
Fahrzeugwand oder gegen ein der Fahrzeugwand zugeordnetes, die Durchtrittséffnung einfas-
sendes Fahrzeugportal gedriickt. Es ist in der Praxis tiblich, dass ‘das Fahrzeugportal entlang
der SchlieBkanten eigens zum abdichtenden Kontakt mit dem Dichtungs- und Fingerschutzprofil
der Fahrzeugtiir vorgesehene Anschlagelemente, beispielsweise L-Profilleisten aufweist.

Da die Fahrzeugtiir also in ihrem oberen Endbereich eine solide Fihrung erhalt und die gesam- -
te Lange der oberen RandschlieBkante hinsichtlich ihrer Dichtigkeit kontrolliert wird, besteht im
Regelfall keine realistische Gefahr, dass im Beréich der oberen Randschliefkante Staub oder
Witterungseinfliisse aus dem FahrzeugauBenraum in den Fahrzeuginnenraum gelangen kénn-
ten. Gleichfalls kann ein unbeabsichtigtes oder mutwilliges Aufbiegen der geschlossenen Fahr-
zeugtur im Bereich der oberen RandschlieBkante ausgeschlossen werden. :

Die Anordnung der Antriebs- und Fuhrungseinrichtungen im oberen Endbereich der Fahrzeug-
tur macht es jedoch notwendig, dass auch im unteren Endbereich der Fahrzeugtir MaRnahmen
zur unterstitzenden Arretierung getroffen werden, da ansonsten die Gefahr bestiinde, dass die
Fahrzeugttir im Bereich der unteren RandschiieRkante oder auch in den mittleren unteren Be-
reichen der Haupt- und NebenschlieBkanten zumindest spaltweise in Richtung des Fahrzeug-
aulenraumes aufgedriickt werden kénnte und somit Verletzungsgefahr bestiinde und Aufen-
einflisse wie Regen, Wind und Schmutz der Zugang in den Fahrzeuginnenraum gewahrt wire.
Ein Aufdriicken der Fahrzeugtlr durch Kraftausiibung auf deren Innenseite kénnte etwa durch
den Fuf} eines Fahrgastes oder durch im Fahrzeuginnenraum transportierte Frachtglter ge-
schehen. Gleichfalls kann auch in Abwesenheit einer bewusst oder unbewusst auf die Fahr-
zeugtlr ausgelbten Kraft eine hinreichende Abdichtung der SchlieRkanten nicht gewabhrleistet
werden, da der von den im oberen Endbereich der Fahrzeugtiir angeordneten Antriebs- und
Fuhrungseinrichtungen ausgeiibte Anpressdruck nicht ausreicht, um auch den Bereich der
unteren RandschlieBkante sowie den mittleren und unteren Bereich der Haupt- und Neben-
schiieRkanten der Fahrzeugtiir mit Sicherheit zu kontrollieren.

Um dem entgegenzutreten, sind gemaR dem Stand der Technik Vorrichtungen bekannt, welche

die Fahrzeugtiir auch in den genannten unteren Bereichen stabilisieren oder arretieren. Aus der
bereits erwéahriten EP 1 507 057 ist es beispielsweise bekannt, eine mit dem Antriebs- und

Fiahrungseinrichtungen gekoppelte Zug- und Druckstange in vertikaler Richtung entlang des

Bereichs der NebenschlieRkante bis annidhernd zur unteren RandschlieBkante zu fiihren, wo

ein erstes Verriegelungselement angeordnet ist, welches bei Betdtigung der Zug- und

Druckstange in geschlossener Stellung der Fahrzeugtiir eine Arretierung der Fahrzeugtiir aus--
I6st, indem das in einer an der Fahrzeugtiir befestigten Fiihrungsschiene gehaltene erste Ver-

riegelungselement mittels eines hebelférmigen Betatigungselementes in Richtung des Fahrzeu-

ginnenraumes und somit das Turblatt gegen das Fahrzeugportal bzw. den Fahrzeugboden

gepresst wird. : ‘ ‘
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Ebenso wére auch ein Eingriff des betétigten ersten Verriegelungselementes in eine am Fahr-
zeugboden oder am Fahrzeugportal bzw. an der Fahrzeugwand angeordnete Aufnahme maog--
lich, um die Fahrzeugtur in stabiler Weise zu arretieren. o : ‘

Obwohl die Fahrzeugtir also im gesamten Bereich der Nebenschliefkante und in jenem Be-
reich der unteren Randschliefkante, welcher der NebenschlieRkante unmittelbar benachbart ist,
sicher stabilisiert wird, so besteht immer noch die Gefahr, dass die Fahrzeugtiir in einem der
NebenschlieRkante ferner gelegenen Bereich der unteren Randschliekante, insbesondere in
einem unmittelbar der Hauptschliefkante benachbarten Bereich der unteren RandschlieRkante
aufgedriickt wird oder zufolge mangelnden Anpressdrucks Undichtigkeiten entstehen.

Es existieren dariiber hinaus zwar Verriegelungsvorrichtungen, die ein zweites oder sogar
mehrere Verriegelungselemente aufweisen, welche im unteren Endbereich der Fahrzeugtir
angeordnet sind und ein bezogen auf die Fahrzeugléngsachse schrages Einfadeln der Fahr-
zeugtlr in im Fahrzeugboden angeordnete, mit der Schrége der Verriegelungselemente korres-
pondierende Aufnahme eingreifen, damit eine einmal in SchlieRstellung gebrachte Fahrzeugtiir
bzw. deren unterer Endbereich nicht mehr mittels einer in Normalrichtung der Fahrzeugtiir in
Richtung des FahrzeugauBlenraumes ausgedibten Kraft aufgedriickt werden kann. Jedoch sind
diese Verriegelungselemente in starrer Weise an der Fahrzeugtir angeordnet und machen
daher eine (relativ zur Langsachse des Fahrzeugs gesehen) schrage Zustellbewegung der
Fahrzeugtlur wahrend deren Beférderung in die vollendete SchlieBstellung bzw. in die Durch-
tritts6ffnung notwendig. Diese Anordnung macht somit die Vorsehung eines speziell ausgebilde-
ten SchlieB- und Fiihrungsmechanismus der Fahrzeugtiir notwendig, kann also an bereits im
Einsatz befindlichen Fahrzeugtiiren mit anderer SchlieR- bzw. C")ffnungsbewegung nicht nach-
gerlstet werden. Auch ist es nicht méglich, den durch die Verriegelungselemente ausgeiibten
Anpressdruck der Fahrzeugtiir auf die untere RandschlieRkante exakt zu kontrollieren. Ein in
den gegensténdlichen Bereichen der SchlieRkanten im Laufe des Fahrzeugbetriebs gestauch-
tes Dichtungs- und Fingerschutzprofil kénnte daher Undichtigkeiten gegentiber dem Fahrzeug-
aufenraum zulassen.

Es ist also das Ziel der vorliegenden Erfindung, die genannten Nachteile zu vermeiden und eine
zuverlassige Abdichtung des Fahrgastinnenraums an den SchlieRkanten der Fahrzeugtiir,
insbesondere an der unteren Randschliefkante zu gewahrleisten und eine Verletzungsgefahr
fur im Fahrzeug transportierte Fahrgéste zufolge eines unabsichtlichen oder mutwilligen Off-
nens der Fahrzeugtir wihrend des Fahrzeugbetriebs auszuschalten, indem eine verbesserte -
Verriegelungsvorrichtung fir Fahrzeugtlren, insbesondere von Schienenfahrzeugen bereitge-
stellt wird. Die Verriegelungsvorrichtung soll hierbei flexibel gestaltet sein, was im konkreten
Sinne bedeutet, dass eine sichere Arretierung der Fahrzeugtir unabhéngig von der Zustellbe- -
wegung der Fahrzeugtiir wéhrend deren Beférderung in die vollendete SchlieRstellung ermég-
licht werden soll und dass der Anpressdruck der Fahrzeugtir an den mittels der Verriegelungs-
vorrichtung arretierten Bereichen exakt definiert werden kann. _

" Dieses Ziel wird dufch die kennzeichnenden Merkmale von Anspruch 1 e}reicht.

Die gattungsgeméafe Verriegelungsvorrichtung fiir eine in einem Fahrzeugportal gehaltene, eine
Durchtrittséffnung in einer Fahrzeugwand, insbesondere eines Schienenfahrzéugs, verschlie-
Bende und freigebende Fahrzeugttir ist mittels im oberen Endbereich der Fahrzeugtiir angeord-

- neter Antriebs- und Flihrungseinrichtungen von einer die Durchtrittsffnung freigebenden ersten

Position in eine die Durchtrittséffnung verschlieRende zweite Position beférderbar. Hierbei wird
die gedffnete Fahrzeugtiir wahrend ihrer Schliefbewegung in Richtung einer vertikalen Haupt-
schlieBkante und die geschlossene Fahrzeugtur wahrend ihrer Offnungsbewegung in Richtung
einer vertikalen NebenschlieRkante bewegt. Die Fahrzeugtiir ist in der zweiten Position mittels -
eines mit den Antriebs- und Flhrungseinrichtungen tiber eine-Ubersetzereinheit verbundenen,
ersten Verriegelungselementes im Bereich der NebenschlieRkante, vorzugsweise am Fahr-
zeugboden arretierbar. o ‘
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ErfindungsgemaR sind an der Fahrzeugtiir mindestens ein, gegebenenfalls auch mehrere,
relativ zur Fahrzeugtiir bewegliche Zusatzverriegelungselement vorgesehen, welche in ein im
Bereich des Fahrzeugbodens oder der Fahrzeugwand angeordnetes Aufnahmeelement eingrei-
fen und die Fahrzeugtiir arretieren.

Durch die Anordnung beweglicher Zusatzverriegelungselemente, welche gemaR den kenn-
zeichnenden Merkmalen der Anspriiche 2 und 3 entweder an einem dem Fahrzeugboden zu-

- gewandten, unteren Endbereich der Fahrzeugtiir oder im Bereich der NebenschlieRkante der

Fahrzeugtlr angeordnet sein kénnen, wird-eine zuverlassige Abdichtung des. Fahrgastinnen-
raums an den SchlieBkanten der Fahrzeugtiir, insbesondere an der unteren RandschlieRkante
und der dem Fahrzeugportal zugewandten NebenschlieRkante erzielt. Ein unabsichtliches oder
mutwilliges Offnen der Fahrzeugtir wahrend des Fahrzeugbetriebs, welches eine Verletzungs-
gefahr fiir die Fahrgaste bedeutet, ist somit verhindert. Des weiteren ist auch ein zuverlassiges
Abdichten der Fahrzeugtiir gegeniiber vom FahrzeugauBenraum in den Fahrzeuginnenraum
eindringendem Staub oder Witterungseinfliissen gewahrleistet.

Aufgrund der beweglichen Ausgestaltung des Zusatzverriegelungselementes, welches an der -
Fahrzeugtir angelenkt ist, kann das Eingreifen ebendieses in das im Bereich des Fahrzeugbo- -
dens angeordnete Aufnahmeelement in exakt definierter und hinsichtlich des Anpressdrucks
variabel steuerbarer Weise bewerkstelligt werden. , : o

Eine sichere Arretierung der Fahrzeugtiir wird somit unabhéngig von der Zustellbewegung der
Fahrzeugtir wahrend deren Beférderung in die SchlieBstellung erméglicht und bereits beste-
hende Fahrzeugtiiren-SchlieRsysteme kénnen mit der erfindungsgeméaBen Verriegelungsvor-
richtung auf einfache Weise hachgeriistet werden. '

Insbesondere im Falle einer Kombination der Anordnung gemaR Anspruch 2 mit einer bevor-
zugten Anordnung gemaR Anspruch 3, wonach das Zusatzverriegelungselement im Bereich der
der oberen Hélfte der NebenschlieRkante angeordnet ist, kdnnen z.B. zwei Zusatzverriege-
lungselemente an einander im Wesentlichen diagonal gegeniiberliegenden Eckbereichen der
Fahrzeugtiir positioniert werden, woraus eine stabile diagonale Verriegelung der Fahrzeugtiir
resultiert. ' _ -

In jener Ausfiihrungsvariante, in welcher das bewegliche Zusatzverriegelungselement am ei-
nem dem Fahrzeugboden zugewandten, unteren Endbereich der Fahrzeugtiir vorgesehen ist, -
kann das bewegliche Zusatzverriegelungselement gemaR den kennzeichnenden Merkmalen
des Anspruchs 4 im Bereich der HauptschlieRkante der Fahrzeugtir angeordnet sein. Hierbei
wird eine Anordnung an der der HauptschlieRkante zugewandten Hélfte der Fahrzeugtiirbreite
bevorzugt, insbesondere jedoch eine Anordnung an dem der HauptschlieRkante zugewandten
Drittel der Fahrzeugtiirbreite, um einen Abschnitt der Fahrzeugtir moglichst unmittelbar im
Bereich der HauptschlieRkante zu fixieren und die Fahrzeugtir somit gegen eine allfallige Kraft-
ausuibung von Seiten des Fahrzeuginnenraums oder gegen ein Eindringen von Staub oder
Witterungseinflissen aus dem FahrzeugauRenraum resistent zu machen.

Anspruch 5 beschreibt eine Verriegelungsvorrichtung der gattungsgemafRen Art, welches je-
doch in einer erweiterten Ausfiihrung eine Betatigungsvorrichtung aufweist, welche mittels der
Ubersetzereinheit aktivierbar ist, wobei diese Betatigungsvorrichtung ein erstes Betétigungs-
element zur Betétigung des ersten Verriegelungselementes umfasst. Erfindungsgemal weist
die Betatigungsvorrichtung ein zweites Betétigungselement auf, mittels welchem das bewegli-
che Zusatzverriegelungselement betétigbar ist. Somit kénnen ber eine zentrale Betatigungs--
vorrichtung sowohl das erste Verriegelungselement als auch das Zusatzverriegelungselement
betétigt werden. Vorzugsweise sind das erste und das zweite Betatigungselement hierbei

. gleichzeitig von der Betatigungsvorrichtung aktivierbar.

GemaR den kennzeichnenden Merkmalen des Anspruchs 6 sind das erste Betéatigungselement
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und das zweite Betatigungselement als Hebelvorrichtungen ausgefiihrt, welche gleichzeitig von
der Ubersetzereinheit: betétigbar sind. Eine vorgeschlagene Hebelvorrichtung erméglicht einen-
exakten Kraftangriff der Betatigungselemente an den Verriegelungselementen und ermdglicht
es in einfacher Weise, die Betétigung des ersten Verriegelungselementes mit einer Betétigung
des Zusatzverriegelungselementes zu koppein. Auf diese Weise lasst sich ein synchronisiertes
Eingreifen beider Verriegelungselemente zeitgleich mit der SchlieRbewegung der Fahrzeugtir
bzw. mit dem vollendeten Hineinbeférdern der Fahrzeugtir in ihre SchlieRstellung realisieren.

| Zufolge der kennzeichnenden Merkmale des Anspruchs 7 régt das zweite Betatigungselement - -

in den SchlieBweg der Fahrzeugtiir hinein oder ist in Richtung des SchlieRweges bewegbar
gehalten, um das Zusatzverriegelungselement bzw. ein diesem zugeordnetes Kontaktelement
zu kontaktieren und das Zusatzverriegelungselement dadurch in Eingriff mit dem Aufnahme-
element zu bringen. Auf diese Weise kann das Zusatzverriegelungselement in unmittelbarer
Weise kontaktiert und in seine arretierende Stellung gezwungen werden. Indem das zweite
Betatigungselement in Richtung des SchlieRweges bewegbar gehalten ist, kann eine exakt '
definierte Betétigung stattfinden, wobei mittels Variation des Stellweges des zweiten Betati-
gungselementes eine kontrollierte Steuerung des Anpressdruckes des Zusatzverriegelungs-
elementes und somit der Fahrzeugtiir an die SchlieRkanten vorgenommen werden kann. Eine
in Betrieb befindliche Verriegelungsvorrichtung kann somit gegebenenfalls hinsichtlich ihrer .
Dichtungswirkung nachjustiert werden. : : :

Je nach vorliegender Anforderung kann das Zusatzverriegelungselement auf unterschiedliche
weise an der Fahrzeugtiir gehalten sein. So ist das bewegliche Zusatzverriegelungselement
gemal den kennzeichnenden Merkmalen des Anspruchs 8 linear an der Fahrzeugtir gefiihrt
und. greift im Arretierungsfalle der Fahrzeugtirr translatorisch in das Aufnahmeelement ein,
wahrend das bewegliche Zusatzverriegelungselement gemaR den kennzeichnenden Merkma-

len des Anspruchs 9 drehbar an der Fahrzeugtiir angelenkt ist und -im Arretierungsfalle der

Fahrzeugtir rotatorisch in das Aufnahmeelement eingreift.

le.‘e_iné sofortige Riickkehr des Zusatzverriegelungselementes bei nachlassender Betatigung

in seine nicht arretierende Stellung zu bewerkstelligen, ist das bewegliche Zusatzverriegelungs-
element gemaR den kennzeichnenden Merkmalen des Anspruchs 10 mittels eines Federele--
mentes entgegen der Eingreifbewegung vorgespannt und wird vorzugsweise vom Federele-

ment gegen ein an der Fahrzeugtiir angeordnetes Anschlagelement gedriickt.

Eine bevorzugte Ausfithrungsvariante der Erfindung ist in Anspruch 11 vorgeschlagen, wonach
das bewegliche Zusatzverriegelungselement mittels eines vorzugsweise in Wellenform ausge-
bildeten Verbindungselementes mit einem vorzugsweise in Nockenform ausgebildeten Kontakt-
element verbunden ist, an welchem das zweite Betatigungselement entweder angelenkt oder
frei kontaktierbar ist. Mit dieser Bauweise wird eine 6konomische Anordnung der Verriegelungs-
vorrichtung erzielt, da mittels des vorzugsweise in Wellenform ausgebildeten Verbindungsele-
mentes die gesamte Breite der Fahrzeugtiir bzw. Lange der unteren Randschliefkante (iber-

briickt werden kann und ein im Bereich der NebenschlieBkante betétigtes Kontaktelement

gleichzeitig ein Eingreifen des Zusatzverriegelungselementes in ein im gegenUberliegenden
Bereich der Hauptschliekante angeordnetes Aufnahmeelement bewirkt.

Bei dieser Bauweise erweist es sich als glnstig, wenn das Verbindungselement gemaR den

‘kennzeichnenden Merkmalen des Anspruchs 12 in seinen Endbereichen an der Fahrzeugtir

mittels Halterungen drehbar gelagert ist und vorzugsweise entlang des unteren Endbereichs
oder entlang der NebenschlieRkante der Fahrzeugtiir verlauft. Ebenso ist es.im Sinne. der
Raumékonomie vorteilhaft, das zweite Betéatigungselement sowie das Kontaktelement gemafn -
den kennzeichnenden Merkmalen des Anspruchs 13 im Bereich der NebenschlieRkante der
Fahrzeugtiir, vorzugsweise im dem der NebenschlieRkante zuwandten Drittel der Fahrzeugtir- -
breite anzuordnen (-diese MaRnahme gilt fiir den in Anspruch 2 beschriebenen Ausflhrungsfall
einer Anordnung des Zusatzverriegelungselementes im unteren Endbereich der Fahrzeugtur).
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Hierbei ist die Verriegelungsvorrichtung also in einem Bereich der Fahrzeugtir angeordnet, der
in keiner Weise augenfallig ist.

Erforderlichenfalls kann ein erfindungsgeméaRes bewegliches Zusatzverriegelungselement aber
auch unabhéngig von einem ersten Verriegelungselement angeordnet werden und mittels eines
separaten Betatigungsmechanismus betatigt werden. So kann das Zusatzverriegelungselement.
gemall den kennzeichnenden Merkmalen des Anspruchs 14 etwa mittels eines Elektromotors
oder pneumatisch bzw. hydraulisch aktiviert werden. Insbesondere an Fahrzeugtiiren, welche
hohen Belastungen ausgesetzt sind, so etwa im Falle von Hochgeschwindigkeitsziigen oder im
Falle einer Anordnung Uberdimensional groRer Fahrzeugtiren erweist sich die Vorsehung eines
mittels eines Elektromotors oder einer pneumatischen Vorrichtung aktivierbaren Zusatzverriege-
lungselementes als vorteilhaft.

Um einen optimierten Eingriff des beweglichen Zusatzverriegelungselementes, in die Aufnahme
zu erzielen, ist jenes geméaR den kennzeichnenden Merkmalen des Anspruchs 15 in Hakenform
ausgebildet. Insbesondere im Falle eines rotatorischen Eingreifens des Zusatzverriegelungs-
elementes erfolgt somit eine wirkungsvolle Arretierung der Fahrzeugtur.

Um zu verhindern, dass das Aufnahmeelement bei gedtffneter Fahrzeugtiir in einer fiir den
Fahrgast stérenden oder raumgreifenden Weise-in die Durchtrittsoffnung ragt, ist gemaR den
kennzeichnenden Merkmalen des Anspruchs 16 als vorteilhaft, das Aufnahmeelement unter-
halb oder auf gleicher Hohe des Trittniveaus des Fahrzeugbodens zuordnen.

Eine weitere Optimierung der Anordnung des Aufnahmeelementes wird erreicht, indem das

Aufnahmeelement gemaR den kennzeichnenden Merkmalen des Anspruchs 17 an einer.zur

Durchtrittséffnung weisenden Abstufung des Fahrzeugbodens angeordnet ist. Auf diese Weise

wird an der Fahrzeugtir umiaufenden Dicht- oder Fingerschutzprofilen eine geeignete Anpress- -
flache geboten.

GemaR den kennzeichnenden Merkmalen des Anspruchs 18 handelt es sich beim Aufnahme-
element um eine Ausnehmung innerhalb des Fahrzeugbodens, weiche vorzugsweise mit einem
Beschlagelement bewehrt ist, um einer betriebsbedingten Abnutzung vorzubeugen.

Um die Verriegelungsvorrichtung fiir den Fahrgast unzuganglich auszugestalten und eine scho-
nere Optik der Fahrzeugtiir zu erméglichen, sind die Ubersetzereinheit sowie vorzugsweise
auch das Verbindungselement mit einer an die Fahrzeugtiir angrenzenden Abdeckung verse-
hen oder innerhalb einer Verkleidung der Fahrzeugtiir angeordnet. Ebenso kénnen auch mit der
Ubersetzereinheit oder dem Verbindungselement assoziierte Bauteile wie etwa das Zusatzver-
riegelungselement oder das zweite Betatigungselement innerhalb dieser Abdeckung bzw. Ver- .
kleidung der Fahrzeugtlr untergebracht sein: o - '

Die Erfindung wird nun anhand eines Ausfiihrungsbeispiels naher erlautert. Dabei zeigt:

Fig. 1 eine schematische _Frontahsicht einer doppelfliigeligen Fahrzeugtir gemaR dem Stand
der Technik ’ ’

Fig. 2 eine vergroRerte Darstellung des unteren Endbereichs einer mit einer erfindungsgema-
Ben Zusatzverriegelungsvorrichtung ausgestatteten Fahrzeugtir in Frontansicht

Fig. 3 eine Schnittdarstellung des unteren Endbereichs der Fahrzeugtiir entlang Linie AA aus
Fig. 2 . :

Fig. 4 eine Schnittdarstellung des unteren Endbereichs der Fahrzeugtir entlang Linie BB aus:
Fig. 2 : )

Fig. 5 eine Schnittdarstellung des unteren Endbereichs der Fahrzeugtir entlang Linie CC aus
Fig. 2 - :

Fig. 6 eine Schnittdarstellung des unteren Endbereichs der Fahrzeugtir entlang Linie DD aus

. Fig. 2
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Fig. 7 eine Detaildarstellung eines erfindungsgemaRen Aufnahmeelementes gemaf Blickrich-
tung X aus Fig. 2 ' '

Fig. 1 zeigt eine Frontansicht einer doppelfliigeligen Schwenkschiebetir, welche eine Durch-
tritts6ffnung 3 einer Fahrzeugwand 2 mittels zweier Fahrzeugtlren 1 freigibt oder verschlieft.

Entlang der Randbereiche jeder Fahrzeugtiir 1 sind eine HauptschlieRkante 7, eine Neben-
schliefkante 8, sowie eine untere RandschlieRkante 43 eingezeichnet. Pauschal seien die
genannten Kanten auch als ,SchlieRkanten* bezeichnet. ' o

Wie bereits erwéhnt, ist die HauptschlieRkante 7 jene vertikale Kante, von welcher ausgehend
die sich 6ffnende Fahrzeugtir 1 einen immer groRer werdenden Bereich der Durchtritts6ffnung
3 freigibt. Im abgebildeten Beispiel handelt es sich bei der Hauptschliefkante 7 auch um jene
vertikale Kante, an weicher die beiden Fahrzeugtiiren 1 am Ende ihrer SchlieBbewegung zu-
meist mittig der Durchtritts6ffnung 3 aneinander treffen.

Gegenlberliegend der HauptschlieRkante 7 ist die ebenfalls vertikale NebenschlieRkante 8
angeordnet, in deren Richtung sich die Tir wahrend ihrer Offnung bewegt. :

SchlieBlich sind obere RandschlieBkanten 45 und untere RandschlieRkanten 43 ersichtlich,
welche die HauptschlieRkante 7 und die NebenschlieBkante 8 in ihren oberen und unteren
Endbereichen miteinander: verbinden. Die Lange der RandschlieRkanten 43, 45 entspricht im
Wesentlichen der lichten Breite der Durchtrittséffnung 3.

Samtliche SchlieRkanten sind mit einem an der Fahrzeugtir 1 umlaufenden Dichtungs- und

Fingerschutzprofil 19 versehen, um den Fahrzeuginnenraum 37 gegenuber dem Fahrzeugau-
Renraum 38 abzudichten. '

Die Offnungs- und SchlieBbewegung der Fahrzeugtiiren 1 wird hierbei mittels Antriebs- und
Flhrungseinrichtungen 5 bewirkt, weiche in unterschiedlicher Weise ausgefihrt sein kénnen
und in Fig. 1 in einer rein beispielhaften Anordnung abgebildet sind.

Selbige Anordnﬁng entspricht einer bereits aus der EP 1 507 057 A2 bekannten SchiieRvorrich-

tung und sei an dieser Stelle nur umrissartig geschildert.

'Fest mit der Innendecke der Fahrzeugbehausung verbunden sind Tragkonsolén 27 beiderseits

der Durchtrittsffnung 3 sowie ein im oberen Umfangsbereich der Durchtritts6ffnung angeordne--
tes Grundprofil 28, das sich zwischen den beiden Tragkonsolen 27 erstreckt. Die Tragkonsolen " -
27 beinhalten jeweils ein Fiihrungsrund 29, auf denen ein Tragrahmen 30 etwa mittels Linear-
kugelfiihrung beweglich gelagert ist. Dieses Fiihrungsrund 29 erstreckt sich in Durchtrittsrich-
tung, also im wesentlichen normal zur Fahrzeugwand 2, und ermoglicht somit eine Bewegung
des Tragrahmens 30 in Durchtrittsrichtung. ' ' : '

Am Tragrahmen 30 sind (nur abschnittsweise dargestelite) Fahrungswellen 31 befestigt, die
sich in einer zur Fahrzeugwand 2 im Wesentlichen parallelen Richtung zwischen den beiden
Tragrahmen 30 erstrecken. Auf den Fiihrungswellen 31 sind zwei Schlitten 32 beweglich gela-
gert und somit horizontal verfahrbar. Die Schiitten 32 sind wiederum an jeweils einer Fahrzeug-
tur 1 befestigt.

Beiderseits der Durchtritts6ffnung 3 ist jeweils ein Motor 35A, 358 angeordnet. Einer der beiden
Motoren 35B treibt eine (nur abschnittsweise dargestellte) Gewindespindel 33 an, die sich
horizontal Gber die Breite der Durchtrittséffnung 3 erstreckt und ab der Mitte der Durchtrittséff-
nung 3 entgegengesetzt verlaufende Gewindegénge besitzt. Diese tragt zwei Spindelmuttern
34, die jeweils mit einem Schiitten 32 fest verbunden sind, um den Schlitten 32 eine jeweils
einander entgegengesetzte Langsbewegung entlang der Gewindespindel 33 zu vermitteln.
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Jeder der beiden Tragrahmen 30 tragt des weiteren eine in Fig. 1 nicht ersichtliche Schwenk-
scheibe, an der in ihrem &uReren Umfangsbereich eine ebenfalls nicht dargestelite Verbin-
dungsstange befestigt ist, die an ihrem anderen Ende mit der Tragkonsole 27 fest verbunden
ist. Dadurch wird somit der bewegliche Tragrahmen 30 mit der unbeweglichen Tragkonsole 27
verbunden. Die am Tragrahmen 27 angeordnete Schwenkscheibe wird durch einen zweiten
Motor 35A angetrieben. Diese Schwenkscheibe ist mit der Schwenkscheibe des anderen (rech-
ten) Tragrahmens 27 mit einer Synchronisationsstange 36 verbunden, sodass beide Schwenk-
scheiben vom Motor 35A angetrieben werden.

Mit jeder der beiden Schwenkscheiben ist in ihrem duReren Umfangsbereich des weiteren eine
vorzugsweise als Zug- und Druckstange ausgebildete Ubersetzereinheit 11 befestigt, die jeweils
im Bereich der NebenschlieBkanten 8 der Fahrzeugtiir 1-im Wesentlichen vertikal in Richtung
des Fahrzeugbodens 4 verlduft und dort mit einer.im unteren Drittel der Héhe der Fahrzeugtir 1
angeordneten, Betatigungsvorrichtung 12 zusammenwirkt.

Hierbei wird durch eine Bewegung der Ubersetzereinheit 11 in Richtung ihrer Langsachse
mittels der Betétigungsvorrichtung 12 jeweils ein (in Fig. 1 nicht sichtbares) erstes Verriege-
lungselement 9 in Richtung der Durchtrittséffnung 3, also in einer zur Fahrzeugwand-1 im we-
sentlichen normalen Richtung, hin- und herbewegt. Das erste Verriegelungselement 9 ist im
vorliegenden Ausfiihrungsbeispiel als eine an der Betétigungsvorrichtung 12 gelagerte Schlief-
rolle ausgefthrt. Die SchiieBrolle I&uft dabei in einer im unteren Endbereich 6 der Fahrzeugtiir 1
angeordneten, sich im Wesentlichen (ber die gesamte Breite der Fahrzeugtiir 1- erstreckenden
Fuhrungsschiene 41. : :

Das erste Verriegelungselement bzw. die SchlieRrolle 9 samt dem Profil der Fihrungsschiene
41 ist in Fig. 6, welche einen Schnitt entlang der Linie DD aus der den Endbereich 6 der Fahr-
zeugtur 1 im Detail darstellenden Fig. 2 darstellt, schematisch in strichlierter Kontur angedeutet.
Wie in Fig. 6 ersichtlich, weist der Hebelmechanismus der Betétigungsvorrichtung 12 ein mit
dem ersten Verriegelungselement bzw. mit der SchlieRrolle 9 verbundenes erstes Betatigungs-
element 13 auf. Dies bedingt, dass das erste Verriegelungselement bzw. die SchlieRrolle 9 bei
mittels der oben beschriebenen Schwenkscheiben in Bewegungsrichtung 40 abwarts bewegter
Ubersetzereinheit 11 in Bewegungsrichtung 39 in Richtung des Fahrzeuginnenraums 37 be-
wegt und solcherart gegen einen dem Fahrzeuginnenraum 37 zuweisenden Schenkel 42 der an
der Fahrzeugtiir 1 befestigten Fiihrungsschiene 41 gedriickt wird. Auf diese Weise wird die
Fahrzeugtir 1 in ihre SchlieBstellung gebracht und im unteren Bereich der NebenschlieRkante
stabilisiert, sodass das Dichtungs- und Fingerschutzprofil 19 der Fahrzeugtiir 1 abdichtend
gegen einen daflr vorgesehenen Anschlag am Fahrzeugboden 4 oder an der Fahrzeugwand 2
bzw. an einem der Fahrzeugwand 2 zugeordneten Fahrzeugportal gepresst wird. '

Damit sind gleichermafRen ein Eindringen von Staub, Feuchtigkeit und Zugluft aus dem Fahr-
zeugaulenraum 38 in den Fahrzeuginnenraum 37 als auch ein beabsichtigtes oder unbeab-
sichtigtes Aufbiegen der Fahrzeugtir 1 im Bereich der NebenschlieRkante 8 und insbesondere
im Bereich der unteren RandschlieBkante 43 verhindert.

Diese bisher anhand Fig: 1 beschriebene, dem Stand der Technik entsprechende Verriege-
lungsvorrichtung wird nun in einer bevorzugten Ausfiihrungsvariante erfindungsgemaf dahin-

gehend erweitert, dass am unteren Endbereich 6 der Fahrzeugtiir 1 mindestens ein relativ zur

Fahrzeugtiir 1 bewegliches Zusatzverriegelungselement 10 vorgesehen ist, welches in ein im

Bereich des Fahrzeugbodens 4 angeordnetes Aufnahmeelement 20 eingreift und die Fahrzeug-

tlr 1 somit zusatzlich in einem beliebigen Abschnitt der unteren RandschlieBkante 43 arretiert

(siehe Fig. 2). In einer weiter unten beschriebenen Ausfiihrungsvariante gemaR Fig. 8 und 9 ist

es jedoch auch mdglich, das bewegliche Zusatzverriegelungselement 10 im Bereich der Neben-

schlieBkante 8 der-Fahrzeugtiir 1 anzuordnen. Co : o

Fig. 2 zeigt eine Detaildarstellung des Endbereichs 6 der Fahrzeugtiir 1. Im vorliegenden Aus-
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fuhrungsbeispiel ist die auf Seiten der NebenschlieRkante 8 angeordnete Betatigungsvorrich-
tung 12 mit einem zweiten Betatigungselement 14 versehen, welches dem an der Fahrzeugtir
1 beweglich gehaltenen Zusatzverriegelungselement 10 eine Bewegung vermitteln soll, die
schlieBlich zum Eingreifen .des Zusatzverriegelungselementes 10 in das im Bereich der Haupt-
schlieBkante 7 angeordnete Aufnahmeelement 20 fiihrt. Die dem Stand der Technik entspre-
chende in einer Fiihrungsschiene 41 gehaltene Schliefrolle 9 ist in der Darstellung gemaR
Fig. 2 nicht mehr eigens abgebildet. '

GemaR Fig. 2 ist eine Detaildarstellung des Endbereichs 6 der Fahrzeugtir 1 ersichtlich, welche
bereits mit einer erfindungsgemaRen Verriegelungsvorrichtung ausgestattet ist.

Am dem Fahrzeugboden 4 zugewandten, unteren Endbereich 6 der Fahrzeugtlr 1 ist ein wel-
lenférmiges Verbindungselement 18 angeordnet, welches mittels zweier Halterungen 25 in
ihren Endbereichen drehbar gelagert ist. :

ErfindungsgeméB ist ein relativ zur Fahrzeugtiir beweglich gehaltenes Zusatzverriegelungsele-
ment 10 vorgesehen, welches.im Betétigungsfalle in ein im Bereich des Fahrzeugbodens 4
angeordnetes Aufnahmeelement 20 eingreift und die Fahrzeugttir somit arretiert.

Dieses ist im vorliegenden Ausfiihrungsbeispiel unmittelbar benachbart zur HauptschlieBkante
7 angeordnet und am geméR Fig. 2 linken Endbereich des Verbindungselementes 18 befestigt.

Demgegeniiber ist am gemaR Fig. 2 rechten Endbereich des Verbindungselementes 18 ein in
Nockenform ausgebildetes Kontaktelement 17 angeordnet, wobei sowohl das Zusatzverriege-
lungselement 10 als auch das Kontaktelement 17 mittels eines Federelementes 15 entgegen
der Eingreif- oder Betétigungsrichtung des Zusatzverriegelungselementes 10 vorgespannt sind
(siehe auch Fig. 3), um eine sofortige Riickkehr des Zusatzverriegelungselementes 10 bzw. des
Kontaktelementes 17 bei zuriickgenommener Betétigung in ihre nicht arretierende Ausgangs-
position zu bewirken. In dieser Ausgangsposition wird das Zusatzverriegelungselement 10 vom
Federelement 15 gegen ein an der Fahrzeugtiir 1 angeordnetes Anschlagelement 16 gedriickt.

Die Darstellungen geméaR der Figurén 3 bis 6 zeigen jeweils.Schnittfﬁhrungen durch den unte-
ren Endbereich 6 der Fahrzeugtiir 1, wobei die Fahrzeugtir 1 sowohl in einer gedffneten Positi-

on (jeweils links), als auch in einer geschlossenen, einen Fahrzeuginnenraum 37 gegeniber

einem Fahrzeugaufenraum 38 abdichtenden Position (ieweils rechts daneben) abgebildet ist.

GemaR Fig. 3, welche einen Schnitt der Fahrzeugtir entlang Linie AA aus Fig. 2 zeigt, ist das

am Verbindungselement 18 befestigte Zusatzverriegelungselement 10 somit linksseitig in seiner
(unbetétigten) Ausgangsposition abgebildet, wihrend es rechts daneben in seiner arretierenden

Position dargestellt ist. Um eine ordnungsgeméfe Arretierung der Fahrzeugtir 1 in der Auf-

nahme 20 zu erzielen, besitzt das Zusatzverriegelungselement 10 vorzugsweise eine Haken-

form.

Das Aufnahmeelement 20 ist im vorliegenden Ausflihrungsbeispiel als eine Ausnehmung inner-
halb des Fahrzeugbodens 4 ausgestaltet, welche mit einem eine Offnung aufweisenden Be-
schlagelement 21 bewehrt ist. Bevorzugt ist das Aufnahmeelement an einer zur Durchtrittsoff-

_ - hung weisenden Abstufung 26 des Fahrzeugb‘odens 4 angeordnet, um dem an der Fahrzeugtiir
-+ .1 umlaufenden Dicht- oder Fingerschutzprofil 19 eine geeignete Anpressflache zu bieten (siehe
" -auch Fig. 5).

Das bewegﬁche Zusatzverriegelungselement 10 ist somit drehbar an der Fahrzeugtiir 1 ange-
lenkt und greift im Arretierungsfalle rotatorisch in das Aufnahmeelement 20 ein.

Die in Fig. 6, welche einen Schnitt der Fahrzeugtiir entlang Linie DD aus Fig. 2 zeigt, abgebilde-
te Betéatigungsvorrichtung 12 weist ein zweites Betatigungselernent 14 auf, mittels welchem das
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Kontaktelement 17 kontaktierbar ist. Das in Form einer verstellbaren Schraube ausgebildete
zweite Betatigungselement 14 ist mittels einer Mutter 23 an der Betatigungsvorrichtung 12
befestigt, kdnnte aber natirlich auch am Fahrzeugportal oder an anderer Stelle befestigt sein.

Das dem bereits geschilderten Stand der Technik entsprechende erste Arretierungselement 9,
welches in einer Schiene 9 an der Fahrzeugtiir 1 gehalten ist, wurde in Fig. 6 lediglich schema-
tisch angedeutet und mit unterbrochenen Linien eingezeichnet.

Wesentlich ist hierbei lediglich, dass eine in Bewegungsrichtung 40 erfolgende vertikale Ab-
wartsbewegung der (nicht dargesteliten) Ubersetzereinheit 11 zeitgleich mit der bereits be-
schriebenen Aktivierung des ersten Betatigungselementes 13 und somit einer Arretierung der
Fahrzeugtir 1 mittels des ersten Verriegelungselementes 9 auch eine Betatigung des zweiten
Betatigungselementes 14 volifuhrt, was zur Folge hat, dass das mittels des Federelementes 15
gemaR Fig. 6 entgegen dem Uhrzeigersinn vorgespannte Kontaktelement 17 in einer im We- .
sentlichen horizontalen Richtung mit dem Schwenkweg der Fahrzeugtiir 1 bewegt wird und
wahrend dieser Bewegung das Betéatigungselement 14 kontaktiert und nun das Verbindungs-
element 18 und das Zusatzverriegelungselement 10 im Uhrzeigersinn verschwenkt.

Da das Kontaktelement 17 mittels des Verbindungselementes 18 in starrer Weise mit dem
hauptschlieRkantenseitig angeordneten Zusatzverriegelungselement 10 verbunden ist, bedingt
dies eine synchrone Bewegung 24 des Zusatzverriegelungselementes 10 im Uhrzeigersinn -
gemal Fig. 3 und somit ein vollendetes Eingreifen des Zusatzverriegelungselementes 10 in die
eigens dafir vorgesehene Aufnahme bzw. in das Aufnahmeelement 20.

Wird die Betatigung der Ubersetzereinheit 11 zuriickgenommen und diese wieder (entgegen
der Bewegungsrichtung 40 gemaR Fig. 6) vertikal nach oben bewegt, so kehren auch das Kon-
taktelement 17 und das Zusatzverriegelungselementes 10 augenblicklich in ihre Ausgangsstel-
lung zuriick und das-Zusatzverriegelungselement 10 wird rotatorisch entgegen des Uhrzeiger-
sinnes aus der Aufnahme bzw. dem Aufnahmeelement 20 hinausbewegt.

Fig. 7 zeigt eine Detaildarstellung des Aufnahmeelementes 20 gemaf Blickrichtung X aus
Fig. 2. Wie hierbei ersichtlich, ist das Aufnahmeelement 20 in Form einer Ausnehmung im
Fahrzeugboden gehalten und besitzt ein Beschlagelement 21, welches mittels Schrauben 22
am Boden befestigt ist (siehe auch Fig. 4). e

Bevorzugt werden die Betatigungsvorrichtung 12 und ebenfalls das Kontaktelement 17 im Be-
reich der NebenschlieRkante 8 der Fahrzeugtiir, vorzugsweise im dem der NebenschlieRkante 8
zugewandten Drittel der Fahrzeugturbreite angeordnet, um diese in fiir den Fahrgast unschein-
bare Weise mit einer Verkleidung zu versehen.

Anstelle einer bisher beschriebenen Anordnung des Zusatzverriegelungselementes 10 am dem
Fahrzeugboden 4 zugewandten, unteren Endbereich 6 der Fahrzeugtiir 1 kann gemaR Fig. 8
auch eine Anordnung des Zusatzverriegelungselementes 10 im Bereich der Nebenschliefkante
8 der Fahrzeugtiir 1, vorzugsweise in der oberen Halfte der NebenschlieBkante 8 erfolgen.

Eine solche Anordnung des Zusatzverriegelungselementes 10 im Bereich der NebenschlieR-

kante 8 kann sowohl in Kombination mit einer Fahrzeugtiir-endbereichsseitigen Vorsehung des -

Zusatzverriegelungselementes 10 erfolgen (so in Fig. 8 dargestelit) oder auch alleine firr sich,
also ausschlieRlich an der/den Nebenschlieffkante(n) 8.

Jedenfalls erféhrt die Fahrzeugtir 1 somit im Bereich der NebenschlieRkante 8 eine wesentliche
Stabilisierung und kann gegeniiber AuReneinfliissen zuverlassig abgedichtet werden.

Analog zur bisher beschriebenen Funktionsweise der erfindungsgeméRen Verriegelungsvorrich-
tung ist auch die Fahrzeugtur-Arretierung gemaR Fig. 8 nachzuvollziehen: Das wellenférmige
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Verbindungselement 18 samt zweier Halterungen 25 ist in diesem Falle vertikal im Bereich der
NebenschlieRkante 8 angeordnet und weist endbereichsseitig jeweils ein Kontaktelement 17
sowie ein Zusatzverriegelungselement 10 auf. '

Diese Anordnung ist in einer vergroBerten Darstellung des in Fig. 8 markierten Details L2 in
Fig. 9 naher ersichtlich. Wiederum greift das mittels eines Federelementes 15 entgegen seiner
Eingreif- oder Betatigungsrichtung vorgespannte Zusatzverriegelungselement 10 in ein mit
einem Beschlagelement 21 bewehrtes Aufnahmeelement 20 ein, welches nun allerdings nicht
im Fahrzeugboden 4, sondern an der Fahrzeugwand 2 bzw. dem Fahrzeugportal-angeordnet
ist. GemaR Fig. 9 wurden Zusatzverriegelungselement 10 und Aufnahmeelement 20 im unmit-
telbar der oberen RandschlieRkante 45 benachbarten Bereich der NebenschlieRkante 8 ange- .
ordnet, sodass sich im Falle einer anhand Fig. 8 nachvollziehbaren kombinierten Anordnung
eines solchen Zusatzverriegelungselementes 10 mit einem im Bereich der unteren Rand-
schlieRkante 43 vorgesehenen und der HauptschlieBkante 7 benachbarten Zusatzverriege-
lungselement 10 im Arretierungsfalle ein diagonales Verspannen der jeweiligen Fahrzeugtiir 1
ergibt, welches eine besondere Resistenz der Fahrzeugtir 1 gegeniber einem Aufbiegen oder

einem Eintritt von AuReneinfliissen ermdglicht. :

Das Betatigungselement 14 ist im Ausfiihrungsbeispiel gemaR Fig. 9 in der oberen Halfte der-
Fahrzeugtir 1 direkt an der Fahrzeugwand 2 bzw. am Fahrzeugportal angeordnet, wobei es
sich beim Betatigungselement 14 entweder ebenfalls um ein mit der Ubersetzereinheit 11 akti-
vierbares Element bzw. eine mit der Ubersetzereinheit 11 assoziierte Hebelvorrichtung handelt
oder aber um ein unabhéngig von der Ubersetzereinheit 11, beispielsweise mittels Elektromotor
aktivierbares Element.

Das in den Figuren 8 und 9 in der oberen Hilfte der NebenschlieRkante 8 angeordnete Betiti-

gungselement 14 kénnte jedoch im Falle einer Verldngerung des wellenférmigen Verbindungs-

elementes 18 auch in der unteren Halfte der Nebenschliefkante 8 angeordnet sein. Gleichfalls

muss auch das Zusatzverriegelungselementes 10 nicht notwendigerweise im der oberen Rand-

schlieBkante 45 benachbarten Endbereich der NebenschlieRkante 8 angeordnet sein, sondern

kann auch weiter unten, in einem beliebigen anderen Bereich der NebenschlieBkante 8 positio-
niert sein. .

Als vorteilhaft erweist sich in samtlichen Ausfiihrungsvarianten die in den Zeichnungen nicht
dargestellte sicherheitstechnische MaRnahme, die Ubersetzereinheit 11 sowie vorzugsweise

auch das Verbindungselement 18 mit einer an die Fahrzeugtiir 2 angrenzenden Abdeckung zu
verblenden oder jene Elemente innerhalb einer Verkleidung der Fahrzeugtiir 2 anzuordnen.
Ebenso kénnen auch samtliche an die Ubersetzereinheit 11 oder das Verbindungselement 18
angelenkte Bauteile wie etwa das Zusatzverriegelungselement 10 oder das zweite Betéatigungs-
element 14 innerhalb einer solchen Abdeckung bzw. Verkleidung der Fahrzeugttir 2 angeordnet
sein. Solcherart kann der gesamte Bereich entlang der NebenschlieRkante 8 und der unteren
RandschlieRkante 43 beispielsweise mittels einer Leiste abgedeckt sein.

Neben der beschriebenen Ausflihrungsweise sind noch viele konstruktive Variationen der erfin-
dungsgemafen Verriegelungsvorrichtung denkbar, so etwa eine Anordnung eines linear an der
Fahrzeugtir 1 gefithrten und im Arretierungsfalle translatorisch in das Aufnahmeelement 30
eingreifenden beweglichen Zusatzverriegelungselementes 10, wobei dieses beispielsweise in
Stiftform ausgefiihrt sein kann.

'Erfqrde'rlichenfalls kann ein bewégliches Zusatzverriegelungselement 10 an gattungsgeméaRen

Fahrzeugtur-SchlieRsystemen aber auch unabhéngig von einem ersten Verriegelungselement 9
angeordnet und mittels eines separaten Betatigungsmechanismus betétigt werden. So ist etwa

- eine Betitigung des Zusatzverriegelungselementes 10 mittels eines Elektromotors oder auf

pneumatischem bzw. hydraulischem Wege moglich. Solchermalen mit einer autonomen Beta-
tigungsvorrichtung angesteuerte bewegliche Zusatzverriegelungselemente 10 kénnen wir-
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kungsvoll an jenen Bereichen der schlieRkanten angeordnet werden, welche einer zusétzlichen
Verstérkung bediirfen.

Patentanspriiche:

1.

Verriegelungsvorrichtung fir eine in einem Fahrzeugportal gehaltene, eine Durchtrittsoff-
nung (3) in einer Fahrzeugwand (2), insbesondere eines Schienenfahrzeugs, verschlie-
Rende und freigebende Fahrzeugtiir (1), welche mittels im oberen Endbereich der Fahr-
zeugtlr (1) angeordneter Antriebs- und Fuhrungseinrichtungen (5) von einer die Durch-
trittsoffnung (3) freigebenden ersten Position in eine die Durchtrittsffnung (3) verschlie-
Rende zweite Position bringbar ist, wobei die gedfinete Fahrzeugtir (1) wahrend ihrer
SchiieRbewegung in Richtung einer vertikalen HauptschlieRkante (7) und die geschlossene
Fahrzeugtiir (1) wahrend ihrer C")ffnungsbewegung in Richtung einer vertikalen Neben- -
schlieBkante (8) bewegt wird und wobei die Fahrzeugtiir (1) in der zweiten Position mittels
eines mit den Antriebs- und Fuhrungseinrichtungen (5) iiber eine Ubersetzereinheit (11)
verbundenen, ersten Verriegelungselementes (9) im Bereich der NebenschlieRkante (8),
vorzugsweise am Fahrzeugboden (4) arretierbar ist, dadurch gekennzeichnet, dass an der
Fahrzeugtir (1) mindestens ein relativ zur Fahrzeugtiir (1) bewegliches Zusatzverriege-
lungselement (10) vorgesehen ist, welches in ein im Bereich des Fahrzeugbodens (4) oder
der Fahrzeugwand (2) angeordnetes Aufnahmeelement (20) eingreift und die Fahrzeugtur
(1) arretiert. ‘ -

Verriegelungsvorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass das Zusatzver-
riegelungselement (10) an einem dem Fahrzeugboden (4) zugewandten, unteren Endbe-
reich (6) der Fahrzeugtiir (1) angeordnet ist und in ein im Bereich des Fahrzeugbodens 4)
angeordnetes Aufnahmeelement (20) arretierend eingreift.

Verriegelungsvorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass das Zusatzver-
riegelungselement (10) im Bereich der NebenschlieRkante (8) der Fahrzeugtiir (1), vor-
zugsweise in der oberen Hélfte der NebenschlieRkante (8) angeordnet ist und in ein im Be-
reich der Fahrzeugwand (2) bzw. des Fahrzeugportals angeordnetes Aufnahmeelement
(20) arretierend eingreift.

Verriegelungsvorrichtung nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dass das bewegliche
Zusatzverriegelungselement (10) im Bereich der HauptschlieRkante (7) der Fahrzeugtir
(1), vorzugsweise an der der HauptschlieRkante (7) zugewandten Halfte der Fahrzeugtur-
breite angeordnet ist. - - : '

Verriegelungsvorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 4, wobei mittels der Ubersetzer-
einheit (11) eine Betatigungsvorrichtung (12) aktivierbar ist, welche ein erstes Betatigungs-
element (13) zur Betétigung des ersten Verriegelungselementes (9) umfasst, dadurch
gekennzeichnet, dass die Betétigungsvorrichtung (12) ein zweites Betétigungselement (14)
aufweist, mittels welchem das bewegliche Zusatzverriegelungselement (10) betatigbar ist.

Verriegelungsvorrichtung nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass das éréte Beta-
tigungselement (13) und das zweite Betétigungselement (14) als Hebelvorrichtungen aus-
gefihrt sind, welche gleichzeitig von der Ubersetzereinheit (11) betatigbar sind.

Verriegelungsvorrichtung nach Anspruch 5 oder 6, dadurch gekennzeichnet, dass  das
zweite Betéatigungselement (14) in den SchlieBweg der Fahrzeugtiir (1) hineinragt bzw. in
Richtung des SchlieRweges bewegbar gehalten ist, um das Zusatzverriegelungselement
(10) bzw. ein diesem zugeordnetes Kontaktelement (17) zu kontaktieren und das Zusatz-
verriegelungselement (10) dadurch in Eingriff mit dem Aufnahmeelement (20) zu bringen.
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Verriegelungsvorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet,
dass das bewegliche Zusatzverriegelungselement (10) linear an der Fahrzeugtir (1) ge-
fahrt ist und im Arretierungsfalle der Fahrzeugtiir (1) translatorisch in das Aufnahmeele-
ment (20) eingreift.

Verriegelungsvorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet,
dass das bewegliche Zusatzverriegelungselement (10) drehbar an der Fahrzeugtur (1) an-
gelenkt ist und im Arretierungsfalle der Fahrzeugtiir (1) rotatorisch in das Aufnahmeele-
ment (20) eingreift. :

Verriegelungsvorrichtung nach Anspruch 8 oder 9, dadurch gekennzeichnet, dass das
bewegliche Zusatzverriegelungselement (10) mittels eines Federelementes (15) entgegen
der Eingreifbewegung vorgespannt ist und vorzugsweise vom Federelement (15) gegen ein
an der FahrzeugtUr (1) angeordnetes Anschlagelement (16) gedriickt wird..

Verriegelungsvorrichtung nach einem der Anspriiche 7 bis 9, dadurch gekennzeichnet,
dass das bewegliche Zusatzverriegelungselement (10) mittels eines vorzugsweise in Wel-
lenform ausgebildeten Verbindungselementes (18) mit einem vorzugsweise in Nockenform
ausgebildeten Kontaktelement (17) verbunden ist, an welchem das zweite Betatigungsele-
ment (14) angelenkt oder kontaktierbar ist. : , - .

Vefriegelungsvorrichtung nach Anspruch 11, dadurch gekennzeichnet, dass das Verbin-
dungselement (18) in seinen Endbereichen an der Fahrzeugtdr (1) mittels Halterungen (25)
drehbar gelagert ist und vorzugsweise entlang des.unteren Endbereichs (6) oder entlang .
der NebenschlieRkante (8) der Fahrzeugtur (1) verlauft. -

Verriegelungsvorrichtung nach einem der Anspriiche 7 bis 12, dadurch gekennzeichnet,
dass das zweite Betatigungselement (14) sowie das Kontaktelement (17) im Falle einer
Anordnung des Zusatzverriegelungselementes (10) im unteren Fahrzeugtiir-Endbereich (6)
im Bereich der NebenschlieRkante (8) der Fahrzeugtiir (1), vorzugsweise im dem der Ne-
benschliefkante (8) zuwandten Drittel der Fahrzeugtirbreite angeordnet sind.

Verriegelungsvorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennZeichnet,
dass das Zusatzverriegelungselement (10) mittels eines Elektromotors. oder pneuma-
tisch/hydraulisch aktivierbar ist.

Verriegelungsvorrichtung nach einem der Ahsprﬁche 1 bis 14, dadurch gekennzeichnet,
dass das bewegliche Zusatzverriegelungselement (10) in Hakenform ausgebildet ist.

Verriegelungsvorrichtung nach einem der Ansprﬁche 2 sowie 4 bis 15, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Aufnahmeelement (20) unterhalb oder auf gleicher Hohe des Trittni-
veaus (44) des Fahrzeugbodens (4) angeordnet ist. :

Verriegelungsvorrichtung nach einem der Ansprﬁché 2 sowie 4 bis_b16, ‘dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Aufnahmeelement (20) an einer zur Durchtritts6ffnung (3) weisenden
Abstufung (26) des Fahrzeugbodens (4) angeordnet ist. :

Verriegelungsvorrichtung nach einem der Anspriiche 2 sowie 4 bis 17, dadurch gekenn-

.. zeichnet, dass das Aufnahmeelement (20) eine Ausnehmung innerhalb des Fahrzeugbo-

19.

dens (4) ist, welche vorzugsweise mit einem Beschlagelement (21) bewehrt ist.

Verriegelungsvorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 18, dadurch gekennzeichnet,
dass die Ubersetzereinheit (11), sowie vorzugsweise auch das Verbindungselement (18)
samt dem Zusatzverriegelungselement (10) und dem zweiten Betétigungselement (14) mit
einer an die Fahrzeugtiir (2) angrenzenden Abdeckung versehen oder innerhalb einer Ver-
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kleidung der Fahrzeugtiir (2) angeordnet sind.
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